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A. Zum Abschlussbericht im Allgemeinen

Der Verkehrsausschuss der Vereinigung der hessischen Unternehmerverbande (VhU)
beurteilt es grundsatzlich positiv, dass sich der Hessische Landtag in der Enquetekom-
mission Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030 fraktionsubergreifend mit verkehrspoliti-
schen Fragestellungen beschéftigt hat. Ebenso positiv wertet der VhU-Verkehrsaus-
schuss, dass Verkehrsexperten aus hessischen Wirtschaftsverbanden und Unterneh-
men die Moglichkeit eingerdumt wurde, Ihre Fachexpertise im Rahmen von Anhérun-
gen einzubringen.

Es fallt auf, dass der Abschlussbericht als Ergebnis der zweijahrigen Arbeit der En-
guetekommission vom urspringlichen Auftrag abweicht: Anstatt eines integrierten Ge-
samtverkehrskonzepts wurden Thesen fur ein Zielbild erarbeitet. Dieses Vorgehen ist
aus Sicht des VhU-Verkehrsausschusses zu begrufRen. Es bietet den Vorteil, dass zu-
kunftige verkehrspolitische Entscheidungen nicht von strengen Mal3gaben, wie sie in
einem integrierten Gesamtverkehrskonzept enthalten waren, eingeschrankt werden.
Das begunstigt eine liberale, von Wahlfreiheit und Technologieoffenheit gepréagte Ver-
kehrspolitik, die Regulierungen nur dort wo nétig einsetzt und ansonsten soweit wie
maoglich vermeidet.

Mobilitat ist gut, weil sie Begegnungen von Menschen und den Austausch von Waren
ermoglicht. Der Anstieg des Verkehrsaufkommens sowohl beim Personen- als auch
beim Guterverkehr wird die kommenden Jahre pragen. Das ist in vielerlei Hinsicht Aus-
druck wirtschatftlicher Prosperitat und gesellschaftlichen Wohlstands. Die VhU betrach-
tet es als gesellschaftliche Errungenschaft, dass immer mehr Menschen die Begeg-
nung mit anderen einfach und kostengunstig maoglich ist und dass immer mehr Aus-
tausch von Waren stattfindet. Dies gilt es zu halten.

Hessens Unternehmen sind auf gute Verkehrswege und gute Mobilitatsdienstleistun-
gen angewiesen — auf Strafl3e und Schiene, in der Luftfahrt und im Schiffsverkehr. Des-
halb sollte wo immer mdglich ein Interessenausgleich zwischen den Nutzern unter-
schiedlicher Verkehrsarten und Verkehrstréagern sowie weiteren vom Verkehr Betroffe-
nen gefunden werden. Der mancherorts zu beobachtende ,Kulturkampf um knappe
Verkehrsflachen in Innenstadten sollte vermieden werden. Einfache und konkrete
MafRnahmen und Mdéglichkeiten, wie beispielsweise die Erweiterung des OPNV-Ange-
bots oder die intelligente Vernetzung der Verkehrstrager Gber digitale Angebote, sind
relevant fur die Gestaltung des Verkehrs in Hessen.

Gerade in der Mobilitatspolitik treten unterschiedliche Grundiberzeugungen zu Tage.
Dem Wohlstandsversprechen und dem Wachstumsanspruch folgend ist es erforder-
lich, auch in Zukunft zunehmenden Verkehr zuzulassen und zu ermoglichen. Dazu
gehort beispielsweise, die Kapazitéat der Verkehrsinfrastruktur zu erhéhen. Nicht den
Verkehr an sich, sondern negative Effekte gilt es zu verringern, wie Larm oder Schad-
stoffemissionen.

Die Wirtschaft beflrwortet eine staatliche Rahmensetzung, die zur Erreichung der 6ko-
logischen und sozialen Ziele im Verkehr beitragt und am 6konomischen Wachstum
festhalt.
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B. Zu den Thesen des Abschlussberichts im Einzelnen

1.

Nachfolgende Thesen treffen auf die uneingeschrankte Zustimmung des
VhU-Verkehrsausschusses

Die Bevolkerung hat Wahlfreiheit in Bezug auf Ihre Verkehrsmittel.

Die These ist Ausdruck einer liberalen Verkehrspolitik, die den Menschen die Ent-
scheidung darlber Uberlasst, welches Verkehrsmittel am besten den individuellen
Bedarf deckt. Fur die hessische Wirtschaft gibt es kein per se bestes oder bevor-
zugtes Verkehrsmittel. Die Verkehrsmittelwahl sollte bedarfsgerecht erfolgen kon-
nen. Die isoliert einseitige Bedienung von Interessen der Fahrradfahrer oder Ful3-
ganger ist Ausdruck einer dirigistischen Verkehrspolitik.

Die mobile Gesellschaft ist dem Ziel der Vision Zero nahergekommen.

Die Vermeidung von Verkehrsunfallen mit Todesfolgen oder schweren Personen-
schaden ist ein unumstrittenes Ziel.

Der OPNV ist verlasslich, flexibel, komfortabel, auskémmlich finanziert und flachen-
deckend verfugbar.

Es muss viel mehr Geld in die Sanierung und den Ausbau der maroden OPNV-
Infrastruktur investiert werden. Das Liniennetz muss vergréf3ert und verdichtet wer-
den. Bahnhofe missen ausgebaut, Bahnsteige verlangert und Zige um zusatzliche
Wagons erweitert werden. Taktungen mussen steigen, auch friilh morgens und spét
abends fur die Schichtarbeiter. Mehr Sauberkeit und Sicherheit sind notig. Auf eine
Ticketverbilligung im OPNV mit knappen offentlichen Mitteln sollte verzichtet wer-
den, um Mittel fir Ausbau und Verbesserung des OPNV zu nutzen.

Die Schiene ist als Ruckgrat der Mobilitat und des Guterverkehrs gestarkt.

Der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur ist dringend erforderlich. Der Schienengu-
terverkehr steht immer 6fter vor der Gefahr eines teilweisen Kollaps, weil das Netz
den zunehmenden Verkehr nicht mehr aufnehmen kann. Ziel muss es sein, Guter-
, Regional- und Fernziige zu entmischen. Dazu braucht es neue eigene Gleise fur
den Giiterverkehr und Uberholgleise auf den Bestandsstrecken, damit sich Giiter-
und Personenverkehr nicht gegenseitig ausbremsen. Derzeit sind nur etwas mehr
als die Halfte aller Guterztige punktlich. Fur Verlader, die beispielswese ihre Roh-
stoffe flr Produktionsprozesse bendtigen, ist das vollig inakzeptabel.

Die Verkehrsinfrastruktur ist auskdmmlich finanziert und qualitativ hochwertig.

Unternehmen brauchen bessere Straf3en und auch mehr neue Straf3en, um Staus
und Umwege zu verringern. Die Investitionen fir die Landesstral3en sollten von
derzeit 150 Mio. Euro mindestens auf das Niveau der voraussichtlichen Abschrei-
bungen im Jahr 2024 von 240 Mio. Euro steigern. Die fur 2024 geplanten 170 Mio.
Euro reichen nicht. Der bilanzielle Wert der Landesstral3en hat sich laut Geschafts-
bericht der Landesregierung von 2014 bis 2021 um 638 Mio. Euro auf 3,8 Mrd. Euro
verringert, weil die Investitionen geringer waren als die Abschreibungen fur die Ab-
nutzung. Bei den Landesstral3en hinterlassen wir der nachsten Generation also
weniger Offentliches Sachvermdgen. Diese Lastverschiebung in die Zukunft muss
gestoppt werden. Notig sind dariber hinaus mehr Stellplatze fur Lkw entlang der
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Autobahnen, mehr Gleise fur den Schienengiterverkehr, mehr Umschlagterminals
im Kombinierten Verkehr Stra3e-Schiene-Wasser sowie langfristig eine neue Ei-
senbahnstrecke zwischen Wiesbaden und Bonn fir den Schienenguterverkehr mit
einem System von Tunneln durch Taunus und Westerwald.

Der Flughafen Frankfurt ist herausragender Wirtschaftsfaktor und integraler Be-
standteil des nachhaltigen Gesamtverkehrskonzepts.

Die hessische Wirtschaft kann dank Weltflughafen und starker Airlines in Hessen
erfolgreicher wirtschaften und besser bezahlte Jobs anbieten. Das muss mit klugen
Entscheidungen fir das Drehkreuz Frankfurt gesichert werden. Die Integration in
globale Waren- und Passagierstrome ist von grof3ter Bedeutung fiir den heimi-
schen Wirtschaftsstandort. Dazu sind wettbewerbsfahige Betriebszeiten und ein in-
ternationales Level-Playing-Field bei Standortkosten, bei Arbeits- und Sozialstan-
dards sowie bei Steuer- und Sicherheitsverfahren erforderlich. Wachstumschancen
durfen nicht noch weiter limitiert werden. Europaische und deutsche Klimaschutz-
vorgaben fir den Luft- und Guterverkehr missen international wettbewerbsneutral
gestaltet werden. Das unterstitzt weitere zielgerichtete Investitionen der deutschen
Luftverkehrsunternehmen, um auf dem Weg zur Treibhausgasneutralitat voran zu
kommen.

Hessen zahlt zu den fihrenden Wirtschaftsstandorten in Bezug auf Logistik und
Mobilitat.

Um diesen Zustand beizubehalten, muss vor allem dem Guterverkehr und der Lo-
gistikbranche seitens der Politik mehr Aufmerksamkeit geschenkt werden. Der Gu-
terverkehr sollte gleichberechtigt neben dem Personenverkehr gesehen werden —
beispielsweise beim Thema Infrastruktur.

Die erh6hte Attraktivitat des Verkehrssektors reduziert den Nachwuchs- und Fach-
kraftemangel der Branche.

Der Lkw-Fahrermangel ist dramatisch. Zehntausende Fahrer fehlen aktuell in
Deutschland — und die Zahl steigt jedes Jahr um knapp 20.000. Der Mangel fuhrt
zu sinkenden Transportkapazitaten und damit zu steigenden Preisen bei den trans-
portierten Waren. Das spuren wir alle dann an der Kasse im Supermarkt. Um mehr
Personal zu gewinnen, sollten die ,Unterwegs-Bedingungen® fur die Fahrer verbes-
sert werden — mit Hilfe der Politik. Beispielsweise mussen mehr Lkw-Stellplatze
geschaffen werden — allein in Hessen fehlen rund 3.000. Die Landesregierung
muss sich dafur viel starker als bisher einsetzen. Und sie sollte in den Kommunen
fur das — ohne Zweifel nicht populare — Thema Akzeptanz schaffen, damit dort Fla-
chen fur neue Stellplatze bereitgestellt werden.
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. Nachfolgende Thesen finden nur teilweise Zustimmung des VhU-Verkehrs-
ausschusses. Eine vorzugswirdige Formulierung ist jeweils als VhU-These
vorgeschlagen.

Die Landesgesetzgebung ermdglicht den Kommunen grol3tmogliche Handlungs-
freiheit bei der Umsetzung von nachhaltigkeitsorientierten mobilitatspolitischen Zie-
len.

Den Kommunen sollte gréRtmogliche Handlungsfreiheit bei der Umsetzung aller
ihrer mobilitatspolitischen Ziele ermdglicht werden. Die Beschrankung nur auf
,nachhaltigkeitsorientierte” Ziele ist eine unzulassige politische Beeinflussung.

VhU-These: ,Die Landesgesetzgebung ermdéglicht den Kommunen grétmadgliche
Handlungsfreiheit bei der Umsetzung von mobilitatspolitischen Zielen.*

Infrastrukturprojekte werden bei friihzeitigen Beteiligungsmoéglichkeiten deutlich
schneller geplant und umgesetzt.

Das Ziel der Beschleunigung von Planungs- und Genehmigungsverfahren bei Inf-
rastrukturprojekten ist richtig. Eine Ursache der bisher zu langen Verfahren sind die
umfassenden Beteiligungsmdglichkeiten. Es sollte eher daran gearbeitet werden,
wie Beteiligungsmdoglichkeiten optimiert und reduziert werden kdnnten. Dartber
hinaus sind Anderungen bei der Beriicksichtigung von Natur- und Artenschutz im
Planungs- und Genehmigungsverfahren erforderlich. Beispielsweise sollte eine Po-
pulationsbetrachtung im Artenschutz eingefiihrt und einheitliche Standards bei der
Beurteilung von Natur- und Artenschutzbelangen etabliert werden.

VhU-These: ,Infrastrukturprojekte werden deutlich schneller geplant und umge-
setzt.”

Innenstadte sind bei Bertcksichtigung der Belange von Anwohnerinnen und An-
wohnern sowie Umwelt auch mit den Mitteln des motorisierten Individualverkehrs
erreichbar.

Mit der Formulierung ,bei Berucksichtigung der Belange von Anwohnerinnen und
Anwohnern sowie Umwelt“ erhalt die an sich richtige These eine nicht naher defi-
nierte Einschrankung. Was mit Belangen von Anwohnerinnen und Anwohnern so-
wie Umwelt konkret gemeint ist, ist nicht nachvollziehbar. Der innerstadtische Indi-
vidualverkehr sowie das Be- und Entladen von Guterverkehren durfen nicht durch
Anfahrerschwernisse und unangemessene Tempo-30-Zonen behindert werden.
Einfahrtverbote fur Lkw und Busse in Innenstadte missen vermieden werden. Es
muss weiterhin problemlos maoglich sein, Unternehmen und private Haushalte in
den Stadten mit GlUtern zu versorgen. Die Landespolitik sollte auf effiziente, inno-
vative und nachhaltige Mobilitats- und Logistiksysteme setzen — beispielsweise auf
intermodale Konzepte — statt auf starre Verbote, etwa bei Luftreinhalteplanen.

VhU-These: Innenstadte sind auch mit den Mitteln des motorisierten Individualver-
kehrs erreichbar.

Mobilitatspolitik ist nicht von Verdrangung einzelner Verkehrsmittel und Stigmati-
sierung ihrer Nutzer gepragt, sie fordert aber gesellschaftlich erwiinschtes Mobili-
tatsverhalten in besonderer Weise.
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Der Satz ,Mobilitatspolitik ist nicht von Verdrangung einzelner Verkehrsmittel und
Stigmatisierung ihrer Nutzer gepragt” sollte als einzelne These aufgenommen wer-
den ohne den nachsten Halbsatz. Es ist nicht nachvollziehbar oder zu ermitteln,
was unter gesellschaftlich erwiinschtem Mobilitatsverhalten zu verstehen sein soll.

VhU-These: ,Mobilitatspolitik ist nicht von Verdrangung einzelner Verkehrsmittel
und Stigmatisierung ihrer Nutzer gepragt.”

3. Nachfolgende Thesen finden keine Zustimmung des VhU-Verkehrsausschus-
ses und sollten ersatzlos gestrichen werden.

e Verkehrspolitische Entscheidungen in Hessen werden immer unter Berlcksichti-
gung des hessischen Sektorziels fur den Verkehr und im Rahmen der Entschei-
dung des BVerfG zur Schutzverpflichtung zukinftiger Generationen vor dem Kii-
mawandel getroffen.

Klimapolitische Sektorziele sind abzulehnen. Zum einen zwingen Sie zu CO2-Ein-
sparungen in einem Sektor auch dann, wenn die Gesamteinsparungen aller Sek-
toren im zulassigen Rahmen liegen. Dadurch wird der Klimaschutz unnétig verteu-
ert. Zum anderen entfaltet die Einhaltung von Sektorzielen auf der Ebene eines
Bundeslandes nur eine begrenzte klimapolitische Wirkung, wenn der Sektor vom
europaischen Emissionshandelssystem erfasst wird. Das ist fur den Verkehrssek-
tor ab 2027 der Fall.

Im europaischen Emissionshandel wird die Menge des CO2-Ausstol3es in der EU
Uber die Begrenzung der CO2-Zertifikate gesteuert. Wenn CO2 an einer Stelle ein-
gespart wird, wird diese Menge an CO2 an anderer Stelle ausgestol3en, solange
die Gesamtmenge der zur Verfigung stehenden CO2-Zertifikate noch nicht ver-
braucht ist.

Ziel sollte es sein, effektiven Klimaschutz zu betreiben und unnétige Kosten fir die
CO2-Einsparung zu vermeiden.

Kontakt

Vereinigung der hessischen Unternehmerverbande e.V.
Abteilung Wirtschafts- und Umweltpolitik

Tobias Grun, Referent fir Verkehrs- und Logistikpolitik
Telefon: 069 95808-223, Mobil: 0173 7803148

E-Mail: TGruen@vhu.de www.vhu.de
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